
La Administration de los Ferrocarriles

del Estado

POR

DOMINGOV. SANTA MARIA

En las condiciones actuales de nuestra sociedad, los

Ferrocarriles se han hecho indispensables para su exis-

tencia, tanto fisica como comercialmente hablando.

Basta considerar los tonelajes que hai que movilizar

para el abastecimiento tanto alimenticio como indus-

trial delos grandes centros poblados, para ver que, cuan-

do una via ferrea existente, suspende su circulacion, se

perturba la vida comercial de tal manera, que se pro-

ducen conjestiones enormes de mercaderias que no pue-

den ser trasportadas oportunamente a sus destinos; de

materias primas que no pueden llegar oportunamente pa-

ra alimentar las fabricas; de articulos de consiuno de

primera necesidad, legumbres, leclie, etc., si no ilegan
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oportunamente para ladebida alimentacion de los gran-

des centros, i que tienen la condicion aun mas apre-

miante que los otros trasportes, por cuanto todos esos

articulos, se descomponen i se inutilizan en mui poco

tiempo i pueden por lo tanto estar pendientes de las

perturbaciones de las esperas en los acarreos. Sufren,

i no poco, los articulos de exportacion entre nosotros,

trigos, harinas, etc., que buscan las costas para sus em-

barques aprovechando fletes de buques o vapores que

no pueden, tampoco, quedarse en estadia por muchos

dias. Nosotros conocemos perfectamente lo que son esas

perturbaciones, por cuanto, hasta no hace muchos anos,

los puentes de la red central, eran en su mayoria pro-

visionales, o sumerjibles, por lo tanto, en las tempora-

das de las creces, habia constantemente interrupciones

en los acarreos ferroviarios durante 8 o mas dias, segun

la importancia de las averias que habian causado dichas

creces: actualmente, las estamos palpando en los servi-

cios del longitudinal, cuya linea no ha quedado entera-

mente resistente i se encuentra cortada o estropeada

casi todos los inviernos durante temporadas mas o me-

nos largas.

Con el trafico actual, una vez interriunpido un ser-

vicio ferroviario, no hai que pensar en que se pueda

atender ni medianamente, restableciendo servicios de

carretas o carretones para los acarreos, tanto porque

las antiguas carreteras se encuentran mas o menos aban-

donadas, cuanto porque no se pueden improvisar los

elementos de traccion animal en condiciones mas o me-

nos favorables, de un dia para otro, i porque, suponien-

dolos improvisados, la lentitud de ese modo de traspor-

tes haria fracasar todas las combmaciones que se habian

establecido sobre la base del trasporte ferroviario, sin
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tomar en cuenta por cierto el recargo del flete, que

bastaria de por si para hacer inadmisible esa solucion.

Por eso, muchos injenieros, comparan la vida corner--

cial de las vias ferreas, con la vida del cuerpo liumano.

Cuando en nnestro cuerpo la circulacion de la sangre

es perturbada, toclo el organismo sufre perturbaciones

que son tanto mas fuertes i trascendentales mientras

mayor sea la niala circulacion de la sangre arterial has-

ta provocar la muerte. Asi es tambien la vida comercial :

la paralizacion del trafico ferroviario provoca las con-

jestiones comerciales tanto mas penosas cuanto mas
fuertes sean ellas, hasta ocasionar la muerte, es decir

las quiebras de las mejores fir mas i la ruina del credito

i por lo tanto del comercio.

Luego, si las vias ferreas en la epoca actual, son el

elemento indispensable para asegurar la vida comercial

de las naciones, es evidente que las redes ferroviarias

i los elementos de esplotacion de esas vias deben desarro-

llarse paralelamente con la actividad comercial i producti-

va de un pais.

Pongamos a un nino, que al crecer, su sistema arteril

no se clesarrolle simultaneamente con su crecimiento, la

circulacion de la sangre se hara cada dia mas acelerada,

ese nino sufrira perturbaciones i conjestiones i concluira

por morir. Pues bien, si en un pais su sistema ferrovia-

rio i los elementos de esplotacion no se desarrollan pa-

ralelamente con las necesidacl.es comerciales, las merca-

derias,los productos agricolas, las materias primas, etc.,

principiaran por ser acarreadas con mayores velocida-

cles hasta donde lo permitan los elementos de la esplo-

tacion, i con mayores costos naturalmente, pero eso no

podra evitar las conjestiones a medida que las exijen-

cias comerciales van aumentando; despues, todas las me-
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clicks para querer hacer un buen servicio seran insufi-

cientes ante la falta de elementos, i vendran ya no solo

las conjestiones comerciales sino las f uertes perturbacio-

nes en los negocios, las crisis parciales al principio, i por

fin la crisis total, si las autoridades administrativas se

ban hecho las desentendidas con respecto al servicio fe-

rroviario.

Luego, es eviclente que los hombres de estado debenestar

siempre atentos al desarrollo comercial de un pais para

dotarlo de elementos ferroviarios adecuados para evitar

las conjestiones comerciales i las crisis que ellas siempre

ocasionan.

Administracion. —Si el objeto de los Ferrocarriles es

permitirla circulacion economica de los trenes, es evi-

dente que el los cleben ser adminietrados en condiciones

tales que no hagan sentir al publico sus caracteres de

monopolio que les son inherentes; por cuanto, si no se

procede asi, pasarian a ser abusivos. Por consiguiente,

para aumentar la vida industrial i economica de un pais

es indispensable que sus ferrocarriles se encuentren ad-

ministraclos de manera que, costeandose, en el sentido

mas jenerico de esa espresion, como empresas de tras-

portes, ellos no cobren fietes que sean imiecesarios, que

solo tendrian por resultadoformar gananciales excesivas,

i difrcultar los trasportes de las mercaderias cle poco va-

lor i por consiguiente no f omentar las industrias con los

fietes baratos para el acarreo de las materias primas, etc.

Por otra parte, para que las redes ferroviarias tengan

siempre i oportunamente los elementos para ir aumen-

tando el material rodanie, reformando la via, ensan-

chando las estaciones, etc., a medida que el trafico lo

exije, es indispensable que las administraciones ferrovia-

rias formen un fondo de reserva tanto mayor mientras
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mayor sea la estension de la red que atienden. No po-

dra haber nunca buen servicio en los acarreos, si a me-

dida que aumenta el trafico, no se modifican sustancial-

mente a veces, ios elementos de carga i descarga en las

estaciones instalando aparatos mecamcos delos mas per-

feccionados: nada se gana conlo anterior, si simultanea-

mente no se modifica el haz de vias clasificadoras para

no perturbar la armadura i desarmadura de los trenes,

todo queda a mediqs aun con buenos elementos, si no se

ponen oportunamente en los patios de las estaciones los

aparatos de seguridad i senales del caso (nosotros tene-

mos que lamentar constantemente esa falta, las manio-

bras en los patios de nuestras estaciones son las de

ahora 30 anos atras) sin esas precauciones, viene siem-

pre como lo vemos ennuestra red, elahogo, i la conges-

tion del trafico,

Para quitarlo, hai como se ve, que gastar oportuna-

mente sumas a veces de alguna importancia, i esas su-

mas no pueden salir de los fletes de un golpe, i por eso

es indispensable que las Administraciones formen sus

cajas de servicios estraordinarios i de mejoras, i esas

cajas, no se pueden obtener ni se han obtenido nunca

con la Administracion Fiscal directa. En Alemania,

cuando hubo Administracion Fiscal directa, las ganan-

cias de la red ferroviaria, entregada al Ministerio de

Hacienda para que con ella atendiese los cupones de

los bonos emitidos para la construccion de las vias, pa-

so a construcciones navales, i despues para atender al

servicio de la deuda ferroviaria fue necesario levantar

emprestitos especiales. No hace muchos dias, publica-

ban los diarios de Santiago mi report.aje al senor Reyes

que con tanto acierto dirije los trabajos del puerto de

San Antonio, i se vio por el, que parte de las sumas del
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emprestito que se levanto para la constmccion de nues-

tros puertos ha pasado a otros usos, i el puerto ah! eso,

que importa, ha quedado con un servicio incompleto

que casi hace fracasar la empresa, en todo caso ha he-

cho fracasar, la combinacion financieia en que se apo-

yaba dicho emprestito, por cuanto, el puerto, como lo

dice el senor Reyes, tal como ha quedado, es incapaz

de atender los intereses de la deuda contraida.

Luego el Estado no puede formar caja con unobjeto de-

term, inado puesto que todos los fondos del Estado en-

tran a formar parte de los fondos jenerales de la Nacion:

Luego, el Estado no podra nunca administrar bien di-

rectamente una red ferroviaria. Hai que insistir en esto

entre nosotros, porque siempre estamos con la tenden-

cia de la fiscalizacion al estremo, i no queremos com-

prender que, las empresas de acarreos, son comerciales

i tienen que ser comerciales para que ellas marchen a la

par con las necesidades del trafico. I si son esencial-

mente Comerciales, la fiscalizacion que ies correspon-

de, no es la del Tribunal de Cuentas del Ministerio en

el sentido fiscal, sino simplemente la comercial, es decir

la que hacen todos los directores de casa de comercio

con sus contadores, la de los accionistas de las Socieda-

des Anonimas con sus Directorios i no otra.

Basta tener presente las dificultades financieras

que se producen en un mercado, si los fletes son insu-

ficientes, para ver que, las mismas empresas ferro.

viarias, seran ellas victimas de esas dificultades, si

no han colocado los servicios del trafico ep condicio-

nes adecuadas a las necesidades del comercio, i si

ellas mismas pierden, puesto que cuando hai conjes-

tion en los acarreos s e encarecen los costos del traspor-

te sin que el publico pague mayores fletes: luego, es
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inadmisible para una buena administration el no pro-

ceder a buscar todos los medios para estar en condi-

ciones de efectuar sus acarreos lo mas lijero i lo mas

economic amente posible.I esas condiciones ya la practi-

ca ha demostrado que son incompatible con la Admi-

nistracion Fiscal directa.

El Estado tiene que estar pendiente de sus presu-

puestos, i ell os por desgracia, a mas de los recortes

que se efectuan para hacer que sean aparentemente equi-

librados con las entradas jenerales, no son despacha-

dos en epocas oportunas por los poderes encargados

de formarlos i aprobarlos.

Todos sabemos que somos nosotros los que hemos
llegado al colmo de la irregularidad a este respecto,

con los presupuestos del presente ano.

Por otra parte, hai que notar que los recursos que

toman las autoridades administrativas para subsanar

el atraso en el despacho de los presupuestos, no pue-

den nunca subsanar las dificultades del servicio ferro-

viario. Asi, en Francia, el Poder Lejislativo, cuandolia

vencido el periodo anual de vijencia de un presupues-

to, acuerda los duodecimos adicionales, ique pue-

den hacer los directores tecnicos de una empresa fe-

rroviaria con esos duodecimos?, se encargan duode-

cimos de equipo, duodecimos de rieles, etc.; solo el

mencionarlo se ve que es ridiculo, i que esas medi-

das pueden ser paleativo para el servicio del personal

pero de ninguna manera para las empresas con ca-

racter comercial.

Mas aun, para nosotros hai una circunstancia de

otro orden que hace mas lamentable esas situacio-

nes de falta de fondos oportunamente esperando las

aprobaciones de los presupuestos jenerales de la Na-
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cion. Aqui, el coinienzo de ano nos toe a, en pleno

verano, es decir, cuando ya deben encontrarse inicia-

das las obras de mejora si se han querido hacer,

puesto que hai mnehas de ellas que costarian casi

el doble, si se inician a fines del verano para ser

continnadas en pleno invierno. Luego, la Adminis-

tracion de nuestras lineas ferreas, debe tener susion-

dos, en las epocas oportunas, para dar comienzo a

sus trabajos i tener mnehos de ellos finiquitados pa-

ra atender el grueso del acarreo de la movilizacion

en la epoca de-las cosechas. No le calza entonces al

bnen servicio de las obras nuevas i gruesas repara

-

ciones las epocas inoportunas en qne se disenten los

presupuestos oficiales entre nosotros. Nuestro ano co-

mercial no es de Enero a Enero, por el eontrario, es

de Julio a Julio: por cuanto ya en Julio, se ha liqui-

dado el ano agricola, i ese e, : tambien el verdadero

periodo ferroviario, i nuestros balances de esas em-

presas deberian pedirse de Julio a Julio. Se ve asi,
v

que no hai como conciliar los presupuestos jenerales

de la Nacion, tal como lo hacemos nosotros, con las

necesidades de un buen servicio de esplotacion fe-

rroviaria, i por eso, en todos los paises en que las

vias ferreas se encuentran bien administradas, se han

tornado precauciones para que esas Administraciones

sean autonomas. La intervencion del Estado se nece-

sitara siempre que existan vias ferreas entregadas a

Companias ya sea solo para su esplotacion o como pa-

sa entre nosotros que son duenas en absoluto de la

via i su material rodante. Cuando hai servicios por

companias particulars, se hace indispensable impedir

que los elementos de trasportes- pasen a ser elementos

de usura, i no de un franco servicio comercial que deje
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gananciales a sus duenos; pero, que no se llegue a la

explotacion rabiosa i sin miramientos de los intereses

del comercio ni del pais que los ha autorizado para

haoer esas construcciones. Si solo pueden establecerse

vias ferreas con la autorizacion de las autoridades

competentes de un pais, puesto que ellas encarnan

siempre un monopolio en el servicio de los aearreos en

la rejion servida por la via ferrea aunque sea solo so-

licitada por particulares, es evidente, que las autori-

dades que las concedeni las permit en, se encuentran en

el deber, para sus coneiudadanos, de impedir que esos

empresarios del trasporte, lleguen a ser los que impi-

clan el desarrollo comercial abusando de sus fletes. Lo
acontecido entre nosotros con las lineas ferreas de Co-

quirnbo a Ovalle, i la de Caldera, Copiapo i sus rama-

les, confirman demasiado lo espuesto anteriormente,

para no necesitar estenclernos mas sobre este punto.

Las esplotaciones de los Ferrocarriles del Estado,

por Administraciones Autonomas, con atribuciones

bastantes para hacerlas enteramente comerciales, son

las que, a la fecha, han dado los resultados mas sa-

tisfactorios, i ellas son tambien las que han procu-

rado al personal tecnico los me] ores elementos para

esperimentar constantemente el equipo i la via, dan-

do asi las bases cientificas de la esplotacion conjun-

tamente con ser las mas comerciales. Cuesta bienpo-

co a los administradores de una empresa comercial,

como la de los Ferrocarriles del Estado, que no deben

dar dividendos a accionistas, sino simplemente aten-

der a los servici'os de los cupones de los emprestitos

que se necesiten para sus servicios, el apuntar anual-

mente las sumas necesarias para que el personal su-

perior pueda hacer las esperiencias que conduzcan a
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introducir mejoras tanto en la via como en el equi-

po etc., para que, siempre los acarreos se hagan con

la mayor seguridad i lo mas barato posible.

Por eso, no ban faltado estadistas previsores, que al

formular los proyectos de administracion ferroviaria au-

tonoma han pedido que se establezcan en esas leyes la

obligation para el personal tecnico de hacer periodica

-

mente, las esperiencias necesarias para que la Adminis-

tracion tenga los datos cientfficos del caso para acordar

sus mejoras, etc. Estampando en las leyes esa obliga-

cion, de hecho queda la Administracion obbgada a su-

ministrar los fondos del caso: las consecuencias de tan

felices combinaciones se ban becbo sentir inmediatamen-

te en la practica. Basta leer las revistas especiales ferro-

viarias, para convencerse que son los resultados de esas

esperiencias llevadas con metodo i concienzudamente,

las que ban procurado los mej ores adelantos en los ser-

vicios de las esplotaciones, plan de senales, etc. Mas

aun, en esos mismos articulos, se pone siempre de mani-

fiesto las gananciales que se ban obtenido con la apli-

cacion adecuada de los resultados esperimentales.

Eso le fait a a nuestra lei de Administraciou Ferro,

viaria: se ve en nuestra lei muchas precauciones para

fiscalizar, obligacion de nombrar comisiones fiscalizado-

ras cada cierto numero de anos, etc., pero, no dice que

van a fiscalizar, cual es el rol efectivo de esas comisio-

nes que parecen mas de estorbo que de buena administra-

cion. Nose fija plazo para el cometido de esas comisiones,

i se eternizan, es decir, de becho se bacen permanentes,

lo que es un absurdo i contrario a la autonomia que se

pide a esas administraciones, para que sean verdadera-

mente comerciales. En jeneral, todas las Leyes de Admi-

nistracion Ferroviaria Autonoma, autorizan, como es
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natural, al Ministro del ramo, para hacer visitar esos

servicios cuando lo crean conveniente; el Fisco, es el due-

no, i como tal, siempre tendra el derecho de saber i ha-

cer ver como se administran sus intereses: pero, se com-

prende mui bien que esas visitas a mas de necesitar que

sean hechas por un personal idoneo, no pueden, bajo

ningun pretesto, hacerse permanentes, porque coartarian

las atribuciones de la administration que es la responsa-

ble de sus actos, mientras que los visitadores no tienen

ninguna responsabilidad i por lo tanto pueden dejarse

llevar por fantasias i aconsejar medidas inadecuadas,

las que solo se pueden contrarrestar, con los resultados

de buenas esperiencias, con las cuales las Administracio-

nes ponen de relieve que sus procederes administrativos

son los mejores. Basta leer algunos informes de esas fa-

mosas comisiones visitadoras, para ver que, cuando su

personal ha obedecido a influencias ajenas al buen ser-

vicio, por lo tanto, buscando ciertos intereses politicos,

han hecho fiasco completo a las ad mini straci ones, han

demostrado, con los hechos i sus esperiencias, que los

senores informantes se han dejado llevar por impresiones

o por fantasias. Nuestra lei, a mi juicio, es deficiente

en ese panto, no precisa las atribuciones de esos comi-

sionados administrativos, no fija plazo i no determina

nada respecto de las personas que pueden compo-

nerlas. Todas las leyes europeas, por sus reglamentos,

establecen que no pueden formar parte de una comision

visitadora ferroviaria sino injenieros que hayan pertene-

cido al servicio ferroviario i hayan adquirido por lo me-

nos 15 anos de practica, i se comprende bien: cjque puecle

ir a fiscalizar quien no conoce un servicio? £Como puede

ir a fiscalizar quien no lo haya practicado? Por eso creo

que, si no se modifica nuestra lei, en ese punto, proba-
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blemente bastara que el Ministerio del ramo dicte con-

diciones reglamentarias sobre el particular para salvar

esos defectos, o sea bastante prudente para buscar un

personal idoneo cuando quiera nombrar esas comisiones-

Si el tiempo que se emplea en los acarreos es un

factor de mucha importancia comercial, sobre todo

para los industriales que tienen que hacer contra-

tos de entregas de tonelajes determinados en un plazo

dado, i que a su vez necesitan que sus establecimientos

sean surtidos de materias primas oportunamente para

poder cumplir sus compromisos, se hace entonces indis-

pensable que los ferrocarriles aseguren a sus trasportes

un plazo determinado segun las distancias de dichos

acarreos; sin ese requisito la base comercial del acarreo

falla i se hace deficiente. Nosotros lo sentimos i lo pal-

pamos con nuestros servicios ferroviarios del Estado,

los que, por falta de elementos, no pueden aun fijar

tiempos adecuados para hacer los trasportes de la carga

que constantemente se aglomera en sus estaciones.

Para fijar tiempos de acarreos, i no tener despues acu-

mulaciones que lamentar en las estaciones, se necesitan

dos condiciones esenciales en el servicio de la esplotacion:

l.° Una circulacion mas frecuente a medida que aumen-

tan las exijencias del comercio, es decir, aumentar en

proporcion el numero de toneladas Jcilometricas i de pasa-

jeros kilometricos que deben circular por unidad de tiem-

po, i 2° Aumentar en la misma proporcion los servicios

de los patios delas estaciones para asegurar siempre la

carga i descarga en tiempos determinados de tonelajes

cada dia mayores.
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Se puede tambien anmentar el trafico, construyendo

las dobles vias, lo que ya se impone en nuestra Red Cen-

tral, en toda la Primera i Segunda Zona, i en la parte

critica de la Tercera, es decir, de San Rosendo a Con-

cepcion. La colocacion de la segunda via es tanto mas
ventajosa por cuanto no obliga a forzar las velocidades

de los trenes pesados para aumentar la capacidad co-

mercial de la esplotacion. En una palabra, para obtener

el maximum de capacidad de trafico es necesario utilizar

los metodos i los resultados tecnicos mas perfeccionados.

I bai una relacion vital entre los metodos tecnicos em-

pleados en el servicio de una esplotacion i el rendimien-

to del trafico que con ellos se obtiene. De abi, que las

empresas de trasportes que son administradas rutinaria-

mente o por un personal que no es idoneo, seran siem-

pre las que liacen sus acarreos con mayores dificultades

i mas costosos.

Nuestra Lei de Administracion Ferroviaria, ba consul-

tado mui bien esa circunstancia, exijiendo, como es na-

tural, un personal de injenieros en todos los puestos del

servicio de la esplotacion tecnica: falta abora bacer que

ese personal pueda dedicarse al estudio de las caracteris-

ticas de la esplotacion por medio de esperiencias bien

dirijidas i para ello dotarlo de aparatos necesarios. Ya
bemos visto palpablemente el resultado tan febz obteni-

do por los injenieros que iniciaron la nueva epoca admi-

nistrativa, personal que aun sin poder disponer de bue-

nos elementos, hizo ver, sin embargo, que habia errores

enormes en el concepto del valor de la traccion, etc., i

pudo, media nte disposiciones adecuadas, llegar a efec-

tuar econo mi as que no se sospecbaban. Alientese, por

lo tanto a ese personal poniendo en sus manos buenos

elementos de esperimentacion i no dude el Consejo Ad-
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ministrativo que recuperara con usura los pocos pesos

que haya desembolsado para adquirir buenos elementos

de esperimentacion.

El Consej o Administrative, que no puede ol vidar tam-

poco la parte comer dal de la empresa que esta a su car-

go, debe reflexionar sobre hechos que son una leccion que

hemos olvidado. Ahora anos, cu-mdo la admim’stracion

de la Segunda Seccion estaba en manos del senor Jose

Miguel Ureta, se presento el senor Triplex solicitando

descuentos en las tarifas, para poder hacer los acarreos

de fierro-manganeso desde Hospital a Valparaiso, por

cuanto, pagando los fletes corrientes, dado el costo de

la estraccion del mineral i los fletes corrientes, no queda-

ba ganancial alguna porque eran equivalentes al mayor

precio que se podia obtener por ese mineral en la plaza.

El senor Ureta creyo, i con razon, que debia buscar un

medio de hacer esos acarreos sin perder para la empresa

que estaba a su cargo i que permitiese sin embargo dar

salida a productos de la industria nacional. Estudiando

ese punto, i viendo, como es Iojico, que todas las empre-

sas ferroviarias reconocen que corresponde un descuento

en latarifa al que envia sus mercaderias por vagon corn-

pleto, i que para una empresa de acarreos es una venta-

ja no solo que le fleten los articulos por unidades com-

pletas, sino aun por trenes completos, propuso a su cole-

ga de la administracion de la linea del norte (en esa epo-

ca estaba dividida la administracion en absolute) que

hiciesen una rebaja por trenes completos. Los senores Jor-

je Lyon por la administracion de Valparaiso i el senor

Carlos Hillmann por la del senor Ureta, estudiaron tec-

nicamente este punto, es decir, cual seria la rebaja com-

patible con el costo de los acarreos, i cual seria el nume-

ro de vagones que se fijaria al tren completo, que goza-
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ria de una rebaja. Fijados estos puntos, se vio inmedia-

tamente salir dos veces por semana, regularmente, de

Hospital a Valparaiso, trenes completos de 8 vagones de

12 toneladas de carga cada uno. Esa combinacion deja-

ba gananciales a las empresas de trasportes, puesto que

la del Norte i del Sur, como se llamaban, ganaban las

dos i el senor Triplex ganaba tambien mas o menos un

peso por tonelada trasportada, i el mineral de fierro-

manganeso del Hospital llego a sn auje, i el pais gano

con ello. Vino la nueva Administracion del ano 1888 i,

so pretesto de que no estaba estipulado en ninguna dis-

posicion legal, las rebajas por trenes completos, se sus-

pendieron, se mato con esa medida de un piumazo mal

dodo, una industria que estaba ya en pleno desarrollo.

El Consejo debe pues, a mi juicio, tomar todas las me-

didas del caso para establecer, no privilejios, no, sino

condiciones jenerales de trasportes amplias
,

para las mer-

caderias como los minerales, etc., que pueden llegar a

procurar acarreos periodicos por trenes completos, etc.,

i para hacer llegar lo mas facilmente posible las materias

primas a nuestros industriales. Un estudio tecnico

bien llevado, dara al Consejo las bases necesarias pa-

ra ver que iacilidades pueden acordarse para avuda

de la mineria, etc.

Las empresas ferroviarias particulares, dificilmen-

te atienden a todas las necesidades del trafico, cuan-

do el no da lo suficiente para cubrir los gastos i ha-

cer el servicio de los capitales invertidos: por eso,

en los paises europeos, sobre todo en Inglaterra, se

ha creido que esas hneas que ya no pueden ser bien

administradas por el interes particular, deberan pa-

sar a formar parte de las redes del Estado, antes

que pensar en levantarlas. Puesto que, la unica en-

ANALES. -MARZO-ABRXL. 13



426 MEMORI AS ClENTiFICAS I LITERARIAS

tidacl que puede contentarse con ganar solamente lo

que necesita para no perder sin pensar en tener ganan -

dales que repay tir en dividendos, es la del Estado. E11

Inglaterra, antes de la guerra actual, la idea de ad-

quirir por el Estado la mayoria de las vias que esta-

ban en poder de particulares habia adquirido tal in-

teres, que ya estaba redactado el mensaje al Parla-

mento para llegar a la solucion que se proponian:

pero. como el Estado no puede ser un buen ad minis-

trador directo, conjuntamente con la mocion para

nacionalizar las vias ferreas, se presentaba tam-

bien la relativa a las administraciones autonomas

que debian dirijir la esplotacion de sus acarreos, etc.,

para dotarla ademas de los mejores elementos de

trasportes actuales. Esa circunstancia pone completa-

niente en relieve los dos hechos que he apuntado an-

teriormente.

1.

° Que el Estado debe siempre, a la fecha, dejar la

administracion de sus vias ferreas en manos de un
Consejo Administrative Autonomo; i

2.

° Que si no se da a este Consejo Administrative

los elementos tecnicos mas modernos, no se pueden

a la fecha hacer acarreos baratos i rapidos. Justa-

mente, esas administraciones particulares, a las cua-

les el trafico los lleva a efectuar desembolsos de con-

sideracion, para poder poner la linea i el equipo en

condiciones modernas, fracasan por no haber sido

bastante previsoras para formarse una caja de reser-

vas bastante para ir haciendo las modificaciones que

hoi la ciencia ferroviaria exije para las vias i el equipo:

interesados los. administradores en repartir siempre

dividendos halagadores para los accionistas, quedan
despues en la imposibilidad de seguir efectuando los
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acarneos baratos i de ahi sns fiascos como empresas

de trasportes (algo parecido hemos visto nosotros

con la Compania Sud- Americana de Vapores, dar di-

videndos hasta de acciones gratis, i despues eneon-

trarse con que sirs coinpetidores, han modificado su

flota de tal manera que ellos quedaron en condicio-

nes desairadas). Entre nosotros, hemos presenciado

en las vias ferreas de empresas particulars, casos a

la inversa; en los cuales las grandes gananciales lle-

garon a ser la causal del malestar para todo el co-

mercio de la zona servida por esas companias. Fue

para mi una sorpresa i un caso caracteristico el que

encontre en la linea de Coquimbo a Ovalle cuando

estudie esa localidad; vi que esa rejion era mui rica

en pastos i alfalfas, i sin embargo, veia tambien que

los vapores llevaban constantemente fardos de pasto

aprensado que se desembarcaba en Coquimbo. Pre-

gunte, como era natural, por que no se aprensaba

pasto en la rejion; cuai no seria mi sorpresa cuando

se me contesto que era por los fletes. I efectivamentej

se cobraba como flete por un fardo de pasto, de Ova-

lle a Coquimbo $ 11
,

cuando los vapores solo pedian

$ 8 i asi con respecto de muchos otros articulos i

con los minerales de fierro-manganeso que son tan

abundantes en esa rejion. Como era lojico, pregunte

al administrador de la linea por que cobraba esos

fletes prohibitivos para los acarreos de pasto, etc. Me
contesto con la naturalidad mas grande, porque no

los necesito. Con el trafico que tengo hai gananciales

suficientes para repartir a los senores accionistas en

Londres dividendos mayores que todos los intereses

de la plaza inglesa, luego, para que me mortifico mas;
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provocando aumento de los acarreos, necesito mas

trenes, mas elementos i mas fastidios.

Luego las administracion.es de lineas ferreas ente-

ramente particulares, mui raras veces son enteramen-

te idoneas, piles to que solo las guia un interes pe-

queno, excesivamente personal, i por eso, se hara

siempre indispensable, en estos casos, la interveneion

del Estado para impedir los abusos i si por otra parte,

se hace tambien indispensable, para que sirvan bien

si no ganan lo bastante; queda pues demostrado que

la solution de autorizar la eonstruccion de vias parti-

culates debe hacerse con parsimonia i mediante dis-

position es legales que prevean los casos abusivos por

una parte, i de fiasco por otra. Entre nosotros creemos

que se consigue lo primero con la interveneion en las

tarifas i con la aplicacion de la Lei de Policia de Fe-

rrocarriles para asegurar un traficc en condiciones sa-

tisfactorias; el hecho es exacto, si se repasa la Lei de

Policia Ferroviaria para ponerla en las condiciones de

la tecnica moderna; esa es otra tarea que debe ser de

la interveneion de la Administration ferroviaria del

Estado, puesto que, esa administration esta palpando

dia a dia las dificultades que se presentan en la prac-

tica para los acarreos i por lo tanto, esta en las me-
jores condiciones para servir de consejera al Minis

-

terio del ramo. Nuestra lei ferroviaria solo consul-

ta esa circunstancia de una manera encubierta, por

decirlo asi, puesto que el Consejo Administrative de

Ferrocarriles debe informar sobre los temas que le

someta el Ministerio; en realidad, eso no basta, pues-

to que puede haber Ministros que se dispensen la

consulta. Por eso me gustaria ver que los reglamen-

tos, para no modificar la lei, exijiesen la consulta
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a clicho Consejo para la reforma de las Leyes de Po-

licia, etc., one ya se inrpone para que quedemos a

a la altura de las nuevas necesidades de los servi-

cios de las lineas particulares.

El servicio de la esplotacion por Companias parti-

culares se ha usado i siguese usando. Como el Esta-

do ha sido siempre mal administrador, se ha recnrrido

muchas veces al recurso de entregar las lineas en

arrendamiento a Companias particulares mediante

disposiciones tales, que el Ministerio del ramo pueda

ejercer cierta fiscalizacion sobre ellas i evitar que se

llegue a abusar del publico. En Franeia i en algunas

lineas inglesas, este sistema ha dado buenos resulta-

dos, cuando esas Companias han tenido de por si el

estimulo para servir bien i para ello basta que las

condiciones del arrendamiento den marjen para que

las Companias ganen mas cuando el trafico aumenta;

sin ese requisito, se necesita la intervencion constan-

te de las autoridades administrativas, para exijir

que dichas Companias, en virtud de sus contratos

de arrendamiento i las disposiciones de las Leyes de

Policia, hagan los servicios de esplotacion en condi-

ciones de seguridad i de contort que corresponde a

esos trasportes para los pasajeros i la mercaderia.

El servicio por Companias concesionarias o arren-

datarias, se ha impuesto siempre que el Estado no

ha tenido los fondos del caso ya sea para hacer toda

la construccion o solo para dotar las vias del mate-

rial rod ante necesario. Como es natural, las ConqDa-

nias en tales casos, estudian las condiciones de es-

plotacion para ver si aplicando tarifas que sean ad-

misibles por el publico, puedan obtener gananciales

suficientes para reembolsar los intereses i una peque-
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ha amortizacion del capital que ell os ponen en jue-

go, despues de descontar lo correspondiente al servi-

cio i mejoras que es necesario ir introduciendo para

no quedar, en un momento dado, sin poder potier el

equipo en conformidad con la necesidad creciente que

es de suponer a toda esplotacion ferroviaria. Esto es

siempre posible con una buena Administracion tec-

nica, puesto que, en ese caso, cuando el trafico au-

menta se tiene mas ganancial bajando las tarifas.

No entro en los detalles de las formulas de los

arrendamientos, por cuanto ya son bien conocidas, i

la 'Oficina de Inspeccion de Ferrocarriles Particulares

que funciona en el Ministerio del ramo, las conoce

i ya ha formulaclo las que parecen ser mas conve-

nientes para el servicio de nuestro Lonjitudinal. So-

lo voi a llamar la atencion a este respecto sobre las

circustancias especiales que se producen en casos de-

terminados, por cuanto, creo que ese es el caso de

nuestro Lonjitudinal.

El servicio de esplotacion por Compahias esplota-

doras, parece ser el indicado para nuestro Lonjitu-

dinal, ya que, dadas las condiciones financieras del

Erario Nacional, no es posible contar con que se

dispongan de fondos suficientes para dotar esa Red
Ferroviaria de un equipo suficiente i adecuado; he

tornado aqui la palabra equipo de esplotacion en

el sentido mas amplio posible. Nuestro Lonjitudi-

nal, si bien eomo conjunto esta llamado a estable-

cer una ligazon estrecha en todo nuestro territorio,

comer cialmente hablandoj que es lo que le interesa

a una Compania esplotadora, debe considerarse por

secciones que deben utilizar los diferentes puertos de

nuestro litoral: luego, las Compahias que quiera hna-
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cer producir el maximum posible a esa Red Ferro-

viaria, deberan liacer que los puertos de Papudo, Vi-

los, Coquimbo, etc., tengan los muelles i condiciones

de embarque i desembarque que sean adecuadas pa-

ra que esas operaciones se efectuen eon el menor re-

cargo posible, sin eso <jque se sacaria con establecer

los acarreos en condiciones ventajosas hacia esos

puertos? Es eso lo que le falta a nuestro Lonjitudi-

nal, dar faoilidades a- los servicios del cabotaje, tan-

to para que los productos de esas ricas zonas pue-

dan embarcarse, ya sea para buscar los puertos del

norte donde las harinas, etc., encontraran buenos

mercados, como para embarcar con el menor gasto

posible sus minerales, en los vapores caleteros para

efectuar sus trasbordos en los puertos de trafico in-

ternacional. Hai, como se ve, mucho que gastar para

que el Lonjitudinal pueda funcionar realmente como
empresa comercial, i el Fisco no tiene, hoi por hoi,

como llegar a esa solucion que, por otra parte, la

veclama apremiantemente toda la zona del Norte,

luego es el caso de contemplar el estudio de un buen

servicio por una Compania que se encargue, con sus

fondos propios, de dotar las vias de equipo rod ante

i de embarque que sea necesario para estimular la

agricultura i miner ia de todo el norte, i por eso es

de actualidad ver como se llegaria a tener una bue-

na Administracion Fiscal en esa red.

Pero, no podemos hacernos ninguna ilusion con refe-

rencia a las gananciales que pueda obtener una compa-

nia esplotadora, si las comisiones del arrendamiento son

las corrientes que se usan en Europa para las vias que

tienen un trafico que de por si puedem dejar las utilida-

des necesarias para atender todos los servicios. Nuestro
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Lonjitudinal, en los primeros anos, es imposible que

deje utilidades si no se quiere poner tar if as que justa-

mente podrian noser adecuadas para hacer foment ar la

mineria i la agricultura de esas zonas. Luego, la base

del arrendamiento en los primeros anos, estara en fijar un

maximum a la contribucion fiscal que servira para ayu-

dar a cnbrir los gastos del servicio, etc., i relational -

ese maximum con las entra’das de una manera di-

recta, si no de una manera que no exija al persona]

fiscal tener que entrar al estudio detaliado de los libros

de las Companias, si no del trdfico
,

para que a medida

que van aumentando las toneladas i los pasajeros kilo-

metricos, movilizados por ano, vaya disminuyendo la

contribucion fiscal
,

puesto que el aumento del trafico

naturalmente debe dejar mayores utilidades a las Com-

panias si ellas adminisman las vias win earn ente. Para

llegar a cifras, i llegar a una base para estos contra-

tos, la Oficina de Ferrocarriles Particulares tiene las

que han servido a-1 Gobierno ingles para establecer los

contratos de Esplotacion en sns lineas de la India In-

glesa, i alii encontrara justamente el caso apuntado:

es decir, de vias que, durante los primeros anos del

servicio, no podian dejar utilidades que compensasen los

gastos de la esplotacion. Mas aim, en una de esas lineas,

se habia previsto que al cabo de los primeros cinco anos

de la esplotacion, ya el trafico deberia ser suficiente,

para hacer suspender toda subvention del Erario brita-

nico; la practica no confirm 6 el hecho, y el Gobierno

ingles inmediatamente modifico su contrato de arrenda-

miento, para permitir la continuacion del trafico i no

perturbar esos servicios, obteniendo asi, siempre, el mi -

nimurn de contribucion fiscal.

Nuestro lonjitudinal deja perdidas, i si seguimos con
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la administracion directa fiscal de esa red, esas per-

didas, si se quiere completar las vias i dotarlas de lo

que necesitan aumentaran para el Erario nacional o

por lo menos, pueden ser una sorpresa, i venir en un

caso dado a desequilibrar todo presupuesto al respecto.

Evitar esas sorpresas, i regularizar los gastos fue lo que

ha conseguido el Gtobierno ingles con sus contratos de

esplotacion de las vias de la India. ^Por que no po-

driamos imitar tan buen ejemplo?

Como se ve, el servicio hecho por Companias esplo-

tadoras, no se puede condenar en absoluto, i todos los

que ban estudiado las cuestion.es ferroviarias, estan de

acuerdo, en que esa maneia de admin’ strar, en casos

determinados, la necesitan los Gfobiernos, puesto que

no debe muchas veces contarse con las entradas fiscales

para tener los capitales que exijen muchos servicios, i

si se puede contar, con las cuotas de ayuda siempre que

ellas puedan encuadrarse dentro de un maximum com-

patible con las rentas del Estado. Solo haciendo contra-

tos de esplotacion es como se ha conseguido esos re-

sultados, porque, con las administraciones directas, en

tineas que no pagan sus gastos, se tienen siempre sorpre-

sas al fin de las liquidaciones anuales. Quitemos enton-

ces a nuestro lonjitudinal esas sorpresas, i encuadre-

mos su administracion de tal manera que, permitiendo

que se complete la red co?i los elementos de embarque

en los puertos cque ella sirve, quede fija la cuota maxima

de gastos que hara el Estado anualmente, hast# que el

trafico venga de por si a anularla. Creo que sera por aho-

ra, el desideratum para nuestro Lonjitudinal.

La cuestion obrera, que desde hace algun tiempo a

esta parte toma un caractei inquietante para el capital,

viene a intervenir ahora de una manera mui directa en
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las Administraciones Ferroviarias. Asi por ejemplo en

Inglaterra, a pesar que las Companias Ferroviarias de

ese pais desde liace anos estan mui lejos de repartir

dividendos halagiienos, siempre se lian encontrado anie-

nazadas por las exijencias crecientes de sirs operarios, i

de ahi, las soluciones de arrendamiento, que tanto

han favorecido al desarrollo de las vias ferreas inglesas.

Ya en algunas ocasiones va tomando un caracter odioso,

i podra llegar un momento dado en que sea imposible,

por las exijencias de los obreros. En Francia, las hosti-

lidades de los obreros contra las Companias Ferroviarias,

ultimamente se ha manifestado en forma de oposicion

a todo aumento de tarifas. I lo que es curioso, el obrero

americano en Estados Unidos por el contrctrio, se sirve

del capital en lugar de combat irlo,i es el que ah ora pros-

pera mas rapidamente. Luego, el concepto obrero euro-

peo, es erroneo i perjudicialpara ellos mismos. Asi, en los

Estados Unidos de Norte America, cuando el obrero exije

un aumento de salario acepta que las companias
,

en

compensac'on de ese aumento, puedan servirse de todos

los medi os que hagan mas eficaz el trabajo, sea en forma

de producer on o sea en forma de utilizacion, i por lo

tanto, aclmite inmediatamente la introduction de todos

los metodos o de los mecanismos que sean capaces de

hcerles producir un rendimiento mayor que antes.

Si el esfuerzo de los operarios merece ser pagado aun

con largueza en servicios como los de las vias ferreas,

es tambien eviclente, que los drretores tecnicos de esas

administraciones deban aplicar en cuanto les sea posible

los metodos que le puedan hacer progresar esos servi-

cios. Con ello ganan todos, i los que mas ganan son los

mismos obreros, porque elmejoramiento de las condicio-

nes de esplotacion, acarrea como consecuencia un aba-
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ratamiento en los acarreos de las materias de alimenta-

cion, etc. Eso lo comprende bien el obrero americano, i

desgraciadamente no asi los demas obreros de los otros

paises.

Es evidente que el capital es indispensable, para pro-

curarse lasmejoras c|ue necesita una empresa de acarreo

para estar al dia, i aun para su mantencion: i ese capi-

tal debe ser remunerado; pero, sin que se llegue a la

usura. Es eso lo que tiene que cuidar el obrero, i es

eso lo que de hecho cuida la Administracion Autonoma

Fiscal, i lo que cuidan los inspectores fiscales cuando

hai contratos de arrendamientos de esplotacion; pero,

oponerse sistematicamente a todo lo que permita mejo-

rar el servicio i atender lejitimamente el interes del

capital es llevar las empresas de trasporte a la ruina

segura por cuanto ya no tendran de donde sacar los fon-

dos para su propia conservacion i renovacion de sus ele-

mentos de trasporte, sin poder pensar en absolute en

mejorarlos.

Si el capital es tan necesario para la marcha de las

empresas de trasporte ferroviarias, como el trabajo de

sus operanos, es evidente que, procediendo como lo ha-

cen los obreros norteamericanos, es decir, buscando la

armonia para todos los intereses, se debe reconocer al

capital que es indispensable para mantener el servicio e

introducir en el las mejoras que la practica i el progreso

de la mecanica exijen para tener siempre los servicios

mas baratos, debe reconocerse a ese capital los intereses

de plaza por lo menos, i lo que debe impedir el obrero,

es solo la usura i en eso, lo acompanaran todos los liom-

bres sensatos de todos los paises. Si no se procede asi,

no habra de donde sacar el capital para dotar de equipo

oportunamente las vias cuando el Estado constructor no
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es rico, como el nuestro i no tiene con sus entradas

como atender todas las exijencias del servicio de sus fe-

rrocar riles.

Sin embargo, contra todos los razonamientos, contra

todas las pruebas que se den, habra siempre criticos

que todo lo encuen trail malo, i personajes que se im-

improvisan como competentes universales, i dictaminan

i opinan sobre las administraciones ferroviarias hoi, lo

mismo que sobre la fabricaeion de la cerveza manana, i

sobre la metalurjia del fierro pasado manana, i son esos

personajes universales los que, en todos los paises, i en

todas las cuestiones perturban los debates e introducen

modificaciones absurdas en los mejores proyectos que

ban sido estudiados i elaborados por los hombres mas

competentes en el ramo (entre nosotros no se escapo

de esas impertinencias, ni nuestro Codigo Civil a pesar

de que la mayoria del Congreso ha sido siempre de abo-

gados). (jComo se han de escapar los proyectos de obras

publicas i los de Administracion de Ferrocariiles? Son

esas intervenciones de terceros, ineptos unas veces, ma-

liciosos la mayoria de los casos, los perturbadores i

los peligrosos cuando se trata de hacer algunas modifi-

caciones para quitar algunos inconvenientes, que en la

practica se encuentra al hacer la aplicacion de las leyes.

Por eso, ya que liemos tenido la suerte de que nuestra

Administracion Ferro viaria tenga un servicio autono-

mo, imitando en eso lo que con tanto acierto se ha

establecido en todos los paises mas avanzados, i

nuestia lei, como es lojico, siendo satisfactory, necesita-

ria talvez algunos retoques de detalle, para evitar las

discusiones de los sabelotodos, que pueden llegar a per-

turbar mas lo existente; es que creo, que, hoi por hoi,

deben procurarse quitar los tropiezos de detalle, usando
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deuna buena reglamentacion, que el Consejo i el perso-

nal superior de la Empresa pueda estudiar concienzuda-

mente.

La esperiencia que la guerra actual deja en los

servicios ferroviarios lia sido la bastante para poner

de acuerdo a todas las personas que se ban ocupado

de la parte administrativa de los Ferrocarriles, en

que es indispensable la intervencion del Estado como
ajentede compensacion comercial, para evitar asi que

el capital via, par lomenos, pase a no ganar los inte-

reses de plaza, sino a pagar simplemente los com-

promises contraidos para efectuar la construccion, sin

clejar gananciales sobre esos fondos invertidos: i dejar

solo el capital del material rodante para que sea ad-

quirido por las administraciones autonomas conjun-

tamente con lo necesario para la conservacion i mejo-

rasfuturas de la via, estaciones, etc., para que sean

remunerados en sus intereses i amortizaciones por la

tarificacion adecuada i minima pasible. Luego esa ta-

rificacion debe encontrarse siempre en condiciones com-

patibles con las necesidades comerciales de la zona que

sirvan las vias ferreas, i no preocuparse tanto de la

igaaldad de tarifas en toda una red, que como la

nuestra, tiene vias i condiciones de servicios tan dife-

rentes en las diversas zonas de nuestro territorio. Si

no puede haber igualclad de condiciones de traspor-

tes, icomo pedir a las Administraciones Autonomas la

igualdad en la tarificacion para todas las vias? Lo que

debepedirse, i lo que las Administraciones Autonomas
lo hacen por sus propios intereses, es conservai la igual-

dad de criteria comercial para establecer las tarifica-

ciones.

Esa es la indole de nuestra lei actual, ese es su de-
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sideratum, luego no es mala, i si se tropieza, es por los

hombres encargados de su aplicacion o de la superviji-

lancia, es decir, por los Ministros de Estado que han

querido invadir las atribuciones que tienen los Adminis-

tradores, para querer hacer imperar exijencias politicas,

tan malsanas en estos casos i desgraciadamente, no

siempre a favor de personas idoneas. Dejemos obrar

con libertad al Consejo de Administracion, dejemoslo

que tome el pulso al comercio i sus necesidades i se

amolde con ellas, i se vera que la lei llena su cometido.

D. V. Santa Maria.

Julio 6 de 1918.


